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Abstract of DE41 12503 

The emergency stop system is for a 
mechanical handling vehicle, esp. a driverless 
stacker truck. It has a stop element (10) 
loosely laid in the travel lane (9) which partially 
overlaps the travel lane surface and which 
becomes a braking plate when in contact with 
at least one pair of wheels of the truck in the 
direction of travel. 

At least one stop (1 1 ) is provided in the 
direction of travel at the end of the braking 
plate which can be fitted with energy absorbing 
buffers (14). 

USE/ADVANTAGE - Emergency stop system 
which is absolutely reliable and which works 
independently of electronic or hydraulic control 
elements. 
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Prufungsantrag gem. S 44 PatG ist gestellt 
© Notstoppeinrichtung fur Flurfdrderzeuge 

@ Bei einer Notstoppeinrichtung fur Flurfdrderzeuge, insbe- 
sondere Regalbediengerate, 1st lm Notstoppbereich vor 
einem Hindernis (7) ein als Bremsplatte (10) ausgebildetes 
Stoppelement lose auf der Fahrbahn (9) angeordnet. das die 
FahrbahnoberflSche zumindest teilweise uberragt. Die 
Bremsplatte (10) ist endseitig in Fahrtrichtung mit zumindest 
einem Anschlag (11) versehen, der wahrend eines Notstopps 
mit verstdrktan Rahmentetlen oder zumindest einem ener- 
gteabsorbierenden Puffer (14) des Flurforderzeuges (4) in 
Wirkverbindung steht. Bei einem Notstopp fahrt das Flurfdr- 
derzeug (4) in Fahrtrichtung mit zumindest einem Rad bzw. 
Radpaar (12) vollkommen oder teilweise unverzogert auf die 
Bremsplatte auf, wo beim Aufprall auf den Anschlag (11) ein 
Teil der kinetischen Energie in Umformarbeit umgesetzt 
m wird. Danach wird die Haftreibung zwischen der Bremsplatte 
(10) und der Fahrbahn (9) aufgehoben und die Bremsplatte 
(10) gleitet mit dem dareuf befindlichen Flurforderzeug (4) 
auf der FahrbahnoberflSche des Regalganges (3), bis die 
restliche Bewegungsenergie verzehrt ist. Die aus einem 
Material relatrv hoher Wichte hergestellte Bremsplatte (10) 
ist in Richtung ihres Verschiebeweges zumindest teilweise 
gefuhrt und zumindest die der Fahrbahn (9) zugewandte 
Oberflfiche sowie ggf. die Fahrbahn (9) selbst zumindest 
teilweise mit Flachen gro&er Rauheit ausgestattet (Fig. 1). 
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Die Erfindung betrifft eine Notstoppeinrichtung fur 
Flurfdrderzeuge, insbesondere fahrerlose Regalbedien- 
gerate, mit zumindest eincm im Notstoppbereich vor 
cinem Fahrbahnhindernis angeordneten Stoppelement 
Derartige Einricbtungen sind in vielfaltigen Ausfuh- 
rungen bekannt und kommen insbesondere in Regal- 
bzw. Lageranlagen zur Anwendung, die mit zu befah- 
renden Gangen ausgestattet sind. 

So kdnnen beispielsweise elektrische oder elektroni- 
sche Schalteinrichtungen vorgesehen werden, die in 
Verbindung mit Induktionsschleifen und induktiven Na- 
herungsschaltern die selbsttatige Abschaltung des Flur- 
farderzeuges am Gangende bewirken. 

Dieser Probtematik wird bereits in der DE-OS 
33 41 455 Rechnung getragen, in der eine Stapler- 
Bremseinrichtung offenbart ist, bei der an der Untersei- 
te des Flurfdrderzeuges ein anhebbares Betatigungsele- 
ment vorgesehen ist, das uber einen am Gangende auf 
der Fahrbahn angeordneten Nocken angehoben wird 
und uber einen hydraulischen Schaltkreis den Einf all der 
Bremsen bzw. die Abschaltung des Fahrzeugantriebes 
verursacht, wobei unter widrigen Umstanden ein Aus- 
falt von mechanischen und/oder hydraulischen Schalt- 
elementen nicht ganz auszuschlieBen ist. 

Bei einem bekannten Verfahren in einer Anlage zum 
Betrieb von Flurfdrderzeugen zur Notabbremsung ei- 
nes fahrerlosen Flurforderzeuges wird beim Uberfah- 
ren von Fahrbahnprofilierungen der Bodenkontakt des 
Antriebsrades aufgehoben und ein Reibkontakt zwi- 
schen dem Fahrzeug und den Bodenprofilierungen bzw. 
der Fahrbahnoberflache hergestellt Dies birgt die Ge- 
fahr in sich, daB es zu Beschadigungen des notabge- 
bremsten Flurfdrderzeuges kommen und insbesondere 
bei groBer Nutzlast und hoher Hubhdhe die Kippsicher- 
heit des Fahrzeuges in bedenklichem MaBe herabge- 
setzt werden kann. Abgesehen davon diirfte sich die 
Wiederinbetriebnahme eines notabgebremsten Fahr- 
zeuges in engen Regalgangen bei diesem Verfahren au- 
Berst problematisch gestalten bzw. nurdurch kostenauf- 
wendige fahrzeuginterne bzw. unter Zuhilfenahme ex- 
terner Hubeinrichtungen zu bewerkstelligen sein. 

Ausgehend von diesem Stand der Technik liegt der 
Erfindung die Aufgabe zugrunde. mit einem Minimum 
an Aufwand und Herstellungskosten eine absolut be- 
triebssichere und beliebig oft verwendbare Notstopp- 
einrichtung der eingangs genannten Art zu schaffen, die 
sowohl ohne bewegliche Schaltelemente auskommt als 
auch vollkommen unabhangig von elektronischen und/ 
oder elektrischen und/oder hydraulischen Steuermitteln 
arbeitet und die auch bei Ausfall der Fahrzeugbremsen 
ein absolutes Halten des Flurfdrderzeuges ohne Bescha- 
digung desselben vor einem Hindernis bzw. einem 
Gangende gewahrleistet 

Die Ldsung dieser Aufgabe besteht erfindungsgemaB 
darin, daB das Stoppelement als lose auf der Fahrbahn 
aufliegende, die Fahrbahnoberflache zumindest teilwei- 
se Qberragende und vom Flurfdrderzeug in Fahrtrich- 
tung mit zumindest einem Rad bzw. Radpaar zu uber- 
fahrende Bremsplatte ausgebildet ist, die endseitig in 
Fahrtrichtung mit zumindest einem Anschlag versehen 
ist Durch diese besondere Anordnung wird die Notab- 
bremsung des Flurfdrderzeuges auf die Bremsplatte 
verlagert, wodurch das Flurfdrderzeug - verstarkt 
durch sein Eigengewicht und die Nutzlast - unter Be- 
anspruchung kurzester Wegstrecke auch ohne eine 
Bremsenbetatigung von alleine zum Stillstand kommt, 



wobei die Gefahr ausgeschlossen wird, daB sich der 
Fahrer verletzt bzw. das Flurfdrderzeug und die Nutz- 
last in irgendeiner Form beschadigt werden. Hinzu 
kommt, daB sich bereits bestehende Regal- bzw. Lager- 
5 anlagen jederzeit ohne Beschadigung des Bodens auf 
einfache Weise mit der Notstoppeinrichtung nachriisten 
lassen ohne das Erfordemis, am Fahrzeug bzw. am Hal- 
lenboden kostenaufwendige und zeitraubende Modifi- 
kationen durchf Ohren zu mOssen. 
,o Zwecks Ausschlusses der Beschadigung von Regaltei- 
len oder lagerspezifischen Bauelementen wahrend eines 
Notstopps ist die Bremsplatte in Richtung ihres Ver- 
schiebeweges zumindest teilweise seitlich gefuhrt, vor- 
zugsweise mittels Regalschienen, so daB deren Ver- 
15 schiebung im vorab genau definiert ist 

Um den normalen Fahrablauf beim Be- und Entschik- 
ken von Regalanlagen nicht unndtig zu behindern, ist in 
Weiterbildung des Erfindungsgedankens in die Fahr- 
bahn eine die Bremsplatte in ihrer Hdhe zumindest teil- 
20 weise aufnehmende Vertiefung eingelassen, wobei 
Bremsplatte und Vertiefung mit konvergenten Radien 
bzw. Abschragungen versehen sind. 

Eine bevorzugte AusfUhrungsform der Erfindung 
zeichnet sich dadurch aus, daB die der Fahrbahn zuge- 
25 wandte Oberfl&che der Bremsplatte und/oder die Fahr- 
bahn im Notstoppbereich zumindest teilweise mit Fla- 
chen groBer Rauheit ausgestattet sind, was aufgrund 
erhdhter Reibungswerte im Falle eines Notstopps des 
Flurfdrderzeuges einem verkurzten Bremsweg zugute 
30 kommt Hierzu dient auch die technische MaBnahme 
gemaB der die Flachen groBer Rauheit eine Stoffpaa- 
rung mit relativ hohem Haft- und/oder Gleitreibun- 
gswert uo und/oder u bilden. 

Dabei wird insbesondere angestrebt, die Bremsplatte 
35 und/oder die Fahrbahn im Notstoppbereich zumindest 
partiell mit sich jeweils gegenuberliegenden Reibbela- 
gen beliebig wahlbaren Gleit- und/oder Haftreibungs- 
wertes zu versehen, wobei die Reibbelage vorzugsweise 
austauschbar sind, damit unterschiedlichen fahrzeug- 
40 spezifischen Parametern, wie Fahrzeugtyp, Fahrzeug- 
und Nutzlastgewicht Fahrzeuggeschwindigkeit usw„ je- 
derzeit Rechnung getragen werden kann. 

Zwecks Ermdglichung eines Qbergangslosen und 
stoBfreien Auffahrens auf die Bremsplatte wird gemaB 
45 einer besonderen Ausgestaltung der Erfindung vorge- 
schlagen, daB zumindest die in Fahrtrichtung vordere 
und quer zu dieser liegende Kante der Bremsplatte mit 
flachem Neigungswinkel zur Fahrbahn abgeschragt ist 
Ein besonderes Merkmal der Erfindung besteht darin, 
50 daB die Bremsplatte vor nicht umfahrbaren Hindernis- 
sen, vorzugsweise im Endbereich eines Regalganges an- 
geordnet ist, wobei der Abstand zwischen der in Fahrt- 
richtung liegenden Vorderkante der Bremsplatte und 
dem Hindernis zumindest ungefahr der Fahrzeugiange 
55 entspricht womit sich allgemein ubliche Lagerkonfigu- 
rationen berUcksichtigen lassen. 

Um bei einem Notstopp des Flurfdrderzeuges den 
Bremsweg auf ein Minimum zu beschranken, ist es er- 
forderlich, beim Aufprall ein Maximum an kinetischer 
60 Fahrzeugenergie unschadlich zu machen, wozu der An- 
schlag als energieabsorbierender Puffer, vorzugsweise 
als Prellbock, ausgebildet ist, der die Aufprallenergie in 
gewGnschtem MaBe zumindest teilweise absorbiert Da- 
bei wird in spezieller Ausbildung der Erfindung bevor- 
65 zugt, daB der Anschlag in die Bremsplatte einsetzbar 
und in dieser fixierbar ist, wodurch verschiedenen Ty- 
pender eingesetzten Flurfdrderzeugen mit unterschied- 
lichem Leer- und Nutzlastgewicht sowie Fahrzeugge- 
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sch windigkeit Rechnung getragen wereen kann. 

Zur Vermeidung von Fahrzeugbeschadigungen sieht 
eine spezielle Variante der Erfindung vor, daO der An- 
schlag der Bremsplatte mit Rahmen- bzw. Fahrwerks- 
verstarkungen und/oder zumindest einem energieab- 
sorbierenden Puffer des Flurforderzeuges beim Auf- 
prall in Wirkverbindung stent, was zusatzlich einer wei- 
teren Vernichtung kinetischer Aufprallenergie dienL 

Die Erfindung laBt mehrere AusfQhrungsformen zu t 
von denen zwei exemplarisch in den Figuren dargestellt 
und nachfolgend beschrieben werden. Es zeigt 

Fig. 1 eine Seitenansicht einer Regalanlage mit einem 
Flurfdrderzeug und erfindungsgemaBer Zuordnung ei- 
ner Grundausfflhrung einer Notstoppeinrichtung, 

Fig. 2 eine Draufsicht auf Fig. 1, 

Fig. 3 eine Seitenansicht einer ersten AusfUhrungs- 
form der Erfindung mit einer in die Fahrbahn eingelas- 
senen Bremsplatte, 

Fig. 4 eine Draufsicht auf Fig. 3, 

Fig. 5 einen Fahrbahnquerschnitt einer weiteren Aus- 
fQhrungsform der Erfindung mit zweigeteilter Brems- 
platte. 

GemaB den Fig. 1 und 2 befindet sich zwischen zwei 
parallel zueinander angeordneten Regalstrecken 1 und 
2 ein Regalgang 3, der als Fahrstrecke fur ein Flurfdr- 
derzeug 4 ausgebildet ist Als Flurfdrderzeug 4 kdnnen 
dabei Stapler unterschiedlichster Bauart, insbesondere 
jedoch bemannte bzw. fahrerlose Regalstapler, wie z. B. 
Hochregalstapler oder Schmalgangstapler sowie Kom- 
missionierstapler zum Einsatz kommen. Diese kdnnen in 
ihren Fahr- und/oder Hubbewegungen manuell und/ 
oder automatisch, beispielsweise induktiv und/oder mit- 
tels eines oder mehrerer Computer, gesteuert werden. 

Die Regalzeilen t und 2 sind in der Regel so aufge- 
stellt, daB sich ihre Stirnseiten 5 in einem von lagerspezi- 
fischen Parametern abhangigen Abstand 6 vor einem 
Hindernis 7, i.dR. eine Hallenwand befinden. Bei ausrei- 
chenden raumlichen Platzverhaitnissen ist der Abstand 
6 aus Sicherheitsgrunden vorzugsweise so gewahlt, daB 
er zumindest eine Fahrzeugl&nge betragt Ptatzbedingt 
kann er jedoch auch groQer oder kleiner einer Fahr- 
zeuglange sein, beispielsweise in Sacklagern, in denen 
die Regalzeilen 1 und 2 bekanntermafien direkt bis an 
die Hallenwand 7 aufgestellt sind. 

In der GrundausfUhrung der Fig. 1 und 2 mOndet der 
Regalgang 3 in einen Quergang 8, der ggf. auch als 
FahrstraBe fQr den Querverkehr weiterer Flurfdrder- 
zeuge 4, beispielsweise Versorgungsfahrzeuge, ausge- 
bildet sein kann oder auch nur zum Umsetzen des Flur- 
fdrderzeuges 4 von dem Regalgang 3 in weitere, zu 
diesem parallel verlaufende Regalgange dient. Selbst fur 
den Fall, daB ein Verschulden des Fahrers vorliegt oder 
die Fahrzeugbremsen versagen, muB das Flurfdrder- 
zeug 4 am Ende des Regalganges 3 jedoch rechtzeitig 
zum Stillstand gebracht werden, einerseits urn nicht den 
Querverkehr zu gefahrden, andererseits urn nicht unge- 
wollt auf die Hallenwand 7 aufzufahren. 

Im Notstoppbereich am Ende des Regalganges 3 — 
vorzugsweise mit dessen Stirnseiten 5 biindig abschlie- 
Bend — oder in einem wahlbaren Abstand 6 vor dem 
Gangende ist deshalb auf der Fahrbahn 9 ein Stoppele- 
ment 10 angeordnet, dasals Bremsplatte ausgebildet ist 
Die Bremsplatte 10 ist aus einem Material hoher Wich- 
te, beispielsweise Stahl, hergestellt und liegt nur mit 
ihrem Eigengewicht lose auf der Fahrbahn 9 auf. In 
Abstimmung mit Typ und Bauart des eingesetzten Flur- 
fdrderzeuges 4 ist die Lange der Bremsplatte 10 vor- 
zugsweise so gewahlt, daB zumindest das vordere Rad 




bzw. Radpaar 12 des FlurforderfSuges 4 auf die Brems- 
platte 10 auffahren kann. Bei dieser Ausfflhrung wird 
jedoch verstandlicherweise nur das vordere Rad bzw. 
Radpaar 12 notabgebremst, derweil das hintere ggf. un- 

5 abgebremst mittaufen kann. 

Urn dies auszuschlieBen, hat es sich als zweckmaBig 
erwiesen, die Lange der Bremsplatte 10 zumindest gro- 
wer zu gestalten als den Radabstand in der Langs achse 
des Flurfdrderzeuges 4. Praxisversuche haben erwiesen, 

io daB eine Wahl der Lange der Bremsplatte 10, die grdBef 
ist als die gesamte Fahrzeugiange inklusive des Lasttra- 
gers (Hubgabel bzw. Querschubgabel) 13, zu besten 
Bremsergebnissen fOhrt, da diese vom ganzen Flurfdr- 
derzeug 4 befahren werden kann (Fig. I). 

!5 Die Breite der Bremsplatte 10 liegt vorzugsweise in 
einem Bereich, der einerseits geringfQgig grdBer ist als 
der Radabstand des Flurforderzeuges 4, andererseits 
geringfugig kleiner sein muB als die Breite des Regal- 
ganges 3. Die Bremsplatte 10 kann zumindest partiell 

20 mittels FOhrungselementen 18 seitlich gefuhrt sein, wo- 
zu ggf. Regalschienen oder Fuhrungsschienen des Flur- 
forderzeuges 4 dienen kdnnen. Zumindest die in Fahrt- 
richtung des Flurforderzeuges 4 liegende vordere SCante 
der Bremsplatte 10 ist zur Erleichterung des Auffahrens 

25 abgerundet bzw. mit einem relativ flachen Neigungs- 
winkel zur Fahrbahn 9 hin abgeschragt. 

An ihrem der Hallenwand 7 zugewandten vorderen 
Ende ist die Bremsplatte 10 mit zumindest einem An- 
schlag 1 1 versehen, der sich Ober deren gesamte Breite 

30 erstrecken oder statt dessen nur partiell angeordnet sein 
kann. Ebenso ist es mdglich, anstatt eines durchgehen- 
den Anschlages 11 abstandsweise mehrere Anschlage 
1 1 nebeneinander vorzusehen. Der Anschlag 1 1 ist vor- 
zugsweise als energieabsorbierender Puffer, beispiels- 

35 weise in Form eines aus der Eisenbahntechnik bekann- 
ten Prellbockes, ausgebildet. Dieser kann mittels mecha- 
nischer, hydraulischer oder pneumatischer Mittel, bei- 
spielsweise Federn, einen Teil der vom Flurfdrderzeug 4 
erzeugten Aufprallenergie aufnehmen und umsetzen. 

40 Vorzugsweise ist der Anschlag 11 derart angeordnet, 
daB er beim Aufprall mit stabilen oder ggf. sogar ver- 
starkten Rahmen- bzw. Fahrwerksteilen des Flurfdrder- 
zeuges 4 zusammentrifft Wie in Fig. 4 schematised dar- 
gestellt, besteht dabei die Mdglichkeit, deckungsgleich 

45 zum Anschlag 1 1 am Flurfdrderzeug 4 zusatzlich zumin- 
dest einen mit dem Anschlag 11 zusammenwirkenden 
energieabsorbterenden Puffer 14 — beispielsweise aus- 
gebildet als Federleiste — anzuordnen, wodurch mehr 
Aufprallenergie verzehrt und der Bremsweg verkOrzt 

50 wird. 

Der Anschlag 11 kann mit der Bremsplatte 10 unlds- 
bar verbunden sein, vorzugsweise angeschweiBt, oder 
statt dessen austauschund fixierbar, beispielsweise mit- 
tels nicht dargestellter Schraubverbindung. Die in der 

55 GrundausfUhrung der Fig. 1 und 2 dargestellte Brems- 
platte 10 ist vorzugsweise in ihrer Breite mit zwei An- 
schiagen 1 1 ausgestattet 

GemaB einer von vielen denkbaren AusfUhrungsfor- 
men sind anstatt einer Bremsplatte 10 entsprechend der 

60 Radkonfiguration des eingesetzten Flurfdrderzeuges 4 
Uber die Gangbreite verteilt mehrere Bremsplatten 10 
angeordnet, beispielsweise jeweils eine im Fahrbereich 
der beiden Rader jeweils in Langsachse (Fig. 5). Urn der 
Hdhe der Bremsplatte(n) 10 beim Be- und Entschicken 

65 bestimmter Regalzeilen 19 - beispielsweise der im Be- 
reich der Bremsplatte 10 liegehden — ggf. Rechnung zu 
tragen, ist es mdglich, dieselbe bei der Hdhenansteue- 
rung eines Lasttragers 13 zu beriicksichtigen. Dies kann 
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durch manuelle Eingabe in die Hdhenvorwahl erfolgen 
odcr bci computergcstcucrtcn Flurfdrderzeugen 4 statt 
dessen durch Programmvorgabe. so daB dadurch eine 
automatische Hdhenanpassung des Lasttragers 13 an 
das unterschiedliche Hdhenniveau der Fahrbahn 9 er- 
folgt, sobald sich das Flurfdrderzeug 4 auf der bzw. den 
Bremsplatte(n) lObefindet 

Urn die Hdhe der Bremsplatte 10 zu vernachlassigen. 
ist es mdglich, dieselbe auch in einer, in der Fahrbahn 9 
eingelassenen Vertiefung 15 — entweder bundig mitder 
Fahrbahnoberflache abschlieBend oder teilweise aus 
dieser hervorragend — anzuordnen (Fig. 3 bzw. Fig. 5). 
In diesem Fall ist es erforderlich, beide quer zur Fahrt- 
richtung liegenden Kanten sowohl der Bremsplatte 10 
als auch der Vertiefung 15 der Fahrbahn 9 in einem 
relativ langen Bereich mit geringem Neigungswinkel 
anzuschragen. Diese Anordnung bietet den Vorteil, daB 
die Fahrbahnoberflache des Regalganges 3 ein durchge- 
hendes Hdhenniveau aufweisen kann und bei Bedarf 
frei von Hindernissen 7 ist 

Um einen mdglichst hohen Haftreibungskoeffizienten 
uo bzw. Gleitreibungskoeffizienten u zu erzielen, ist es 
zweckmaBig, zumindest die der Fahrbahn 9 des Regal- 
ganges 3 zugewandte Oberflache der Bremsplatte 10 
und/oder die Fahrbahn 9 des Regalganges 3 im Bereich 
der Bremsplatte 10 mit Flachen groBer Rauheit bzw. 
groBer Rautiefe auszustatten, wobei sich durch gezielte 
Auswahl von Stoffpaarungen der Haft- bzw. Gleitrei- 
bungswert uo bzw. u erhdhen laBt Dabei bietet es sich 
an, die Bremsplatte 10 und/oder die Fahrbahn 9 zumin- 
dest partiell mit sich jeweils gegenuberliegenden Reib- 
belagen 16 zu versehen, wie in Fig. 5 aufgezeigt Um den 
durch Einsatz unterschiedlicher Flurfdrderzeuge 4 be- 
dingten Anforderungen gerecht zu werden und die ver- 
anderten fahrzeugspezifischen Parameter zu beruck- 
sichtigen, ist es zweckmaBig, die Reibbelage 16 aus- 
tauschbar zu gestalten, beispielsweise durch Schraub- 
verbindungen. Dadurch kdnnen je nach Bedarf Reib- 
werkstoffe bzw. deren Paarungen unterschiedlichster 
Art und Eigenschaften zur Anwendung kommen, bei- 
spielsweise energieverzehrende Weichmetalle oder aus 
der Kfz-Technik bekannte Bremsbelage. Vorzugsweise 
wird die Stoffpaarung der Reibflachen so gewahlt daB 
der Haftreibungswert uo - 0,25 und/oder der Gleitrei- 
bungswert u - 0,20 ist 

Da neben den fahrzeugspezifischen Parametern so- 
mit auch Haft- und Gleitreibungswerte uo und u hinrei- 
chend bekannt sind, laBt sich fur jeden bestimmten An- 
wendungsfall, d. h. fUr jede Geschwindigkeit des Flur- 
fdrderzeuges 4 im Verhaltnis zur aufgenommenen 
Nutziast, anhand bekannter Haft- und Gleitreibungsfor- 
meln der Bremsweg bis zum absoluten Fahrzeugstill- 
stand bei einem Notstopp mathematisch relativ genau 
bestimmen. Selbstverstandlich kann der Notstopp- 
Bremsweg auch empirisch ermittelt werden. 

Die Wirkungsweise der erfindungsgemaBen Not- 
bremseinrichtung wird nachfolgend naher erlautert 

Bei einem teilweisen oder ganzlichen Ausfall der 
Fahrzeugbremsen, beispielsweise durch Nichtauslosung 
bzw. verspateter Ausl6sung aufgrund menschlichen 
oder technischen Versagens fahrt das Flurfdrderzeug 4 
in Fahrtrichtung entweder vollkommen oder nur teil- 
weise unverzdgert auf die Bremsplatte 10 auf. Dort er- 
folgt der Aufprall des Flurfdrderzeuges 4 auf den An- 
schlag 11, wobei ein Teil der kinetischen Energie im 
Anschlag 11 und ggf. zusatzlich im energieabsorbieren- 
den Puffer 14 in Umformarbeit umgesetzt und unschad- 
lich gemacht wird. 



Sobald der Federweg der in diesen zum Einsatz kom- 
menden Federmittel erschdpft ist wird der verbleiben- 
de Rest an kinetischer Energie unmittelbar auf die 
Bremsplatte 10 Qbertragen. Dadurch wird deren Haft- 
5 reibung aufgehoben und die Bremsplatte 10 beginnt zu- 
sammen mit dem darauf stehenden Flurfdrderzeug 4 auf 
der Fahrbahnoberflache des Regalganges 3, ggf. inner- 
halb ihrer seitlichen Fuhrungen, zu gleiten. Durch die 
dabei entstehende Gleitreibung wird die dem Flurfdr- 
io derzeug 4 noch innewohnende, restliche Bewegungs- 
energie verzehrt und die Bremsplatte 10 - verstarkt 
durch Eigengewicht und Nutziast des Flurfdrderzeuges 
4 — stark verzogert Dabei kann die Verzogerungs- 
strecke durch Einsatz besonders abrasiver Materialien 
15 und Werkstoffe und der Ausbildung deren Oberflachen 
mit groBer Rauheit und Rautiefe in entscheidendem 
MaBe verkurzt werden. 

Der Gleitreibungsvorgang halt solange an, bis die 
restliche Bewegungsenergie des Flurfdrderzeuges 4 
20 vollkommen aufgebraucht ist und die Bremsplatte 10 
mit dem darauf befindlichen Flurfdrderzeug 4 zum Still- 
stand gekommen ist Danach kann das Flurfdrderzeug 4 
aus eigener Kraft wieder rOckwarts von der Bremsplat- 
te 10 gefahren und dieselbe in ihre Ausgangsposition 
25 zurtickgelegt werden. 

Im Rahmen der Erfindung ist es auch mdglich, den 
Anschlag 11 der Bremsplatte 10 starr und unnachgiebig 
zu gestalten und statt dessen nicht naher dargestellte 
energieabsorbierende Mittel entgegen des Verschiebe- 
30 weges unterhalb der Bremsplatte 10 anzuordnen, bei- 
spielsweise in hierzu vorgesehenen Bodenkanalen. Dies 
setzt voraus, daB die Bremsplatte 10 auf ihrer der Fahr- 
bahn 9 zugewandten unteren Seite an dem, dem Hinder- 
nis 7 abgewandten Ende zusatzlich mit starren Anschla- 
35 gen 11 versehen ist die beim Verschieben der Brems- 
platte 10 gegen die unterirdischen energieabsorbieren- 
den Mittel auflaufen. 

Bei der Ausfuhrungsform, in der die Bremsplatte 10 in 
der Vertiefung 15 der Fahrbahn 9 liegt, um eine mdg- 
40 lichst stdrungsfreie Regalbedienung zu gewahrleisten, 
wird durch die relativ lange Anfasung der dem Hinder- 
nis 7 zugewandten vorderen Querkante mit geringer 
Steigung bzw. Neigung ein komplikationsloses, zerstd- 
rungsfreies Herausgleiten der Bremsplatte 10 aus der 
45 Vertiefung 15 der Fahrbahn 9 gewahrleistet Dabei ist es 
auch denkbar, den Anschlag 11 Qber automatische Be- 
fehlsausldsung mittels mechanischer bzw. elektrome- 
chanischer Stellmittel in dafQr vorgesehene Aussparun- 
gen der Bremsplatte 10 einzufahren, ggf. zu fixieren und 
bei Bedarf wieder automatisch auszufahren, so daB bei- 
spielsweise einem Umsetzen des Flurfdrderzeuges 4 
von einem Regalgang 3 in den nachsten nichts entge- 
gensteht Selbstverstandlich kann dieser Vorgang auch 
manuell durch den Fahrer des Flurfdrderzeuges 4 
durchgefuhrt werden. 

Die Erfindung ist natiirlich keinesfalls auf die in den 
Figuren dargestellten und in der Beschreibung nieder- 
gelegten Ausfuhrungsformen beschrankt Es versteht 
sich von selbst daB zahlreiche konstruktive Abwandlun- 
gen im Rahmen der Erfindung liegen, die nicht naher 
dargestellt und beschrieben sind, beispielsweise der Ein- 
satz optischer und/oder optoelektronischer Elemente 
an der Hallenwand 7, die bei Unterschreiten eines Mini- 
malabstandes zwischen dem Flurfdrderzeug 4 und der 
Hallenwand 7 das automatische Einfahren des Anschla- 
ges 1 1 ausldsen. 

Obwohl nicht ausdrflcklich erwahnt, empfiehlt es sich, 
den Antriebsmotor des Flurfdrderzeuges 4 bei einem 
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Notstopp automatisch abzuschalteil^Pf beispielsweise 
mitteis eines am Flurfdrderzeug 4 angeordneten Druck- 
sch alters (Druckdose) 17 crfolgen kann, der beim Auf- 
prall des Flurfdrderzeuges 4 mit dem Anschlag 1 1 der 
Bremsptatte 10 zusammenwirkt, urn ein Durchbrennen 
bzw. einen KurzschluO des. Antriebsmotors zu verhin- 
dern. Zum Erreichen des Fahrzeugstillstandes selbst ist 
diese MaOnahme jedoch nicht erforderlich. 

Teileliste 

1 Regalstrecke 

2 Regalstrecke 

3 Regalgang 

4 Flurfdrderzeug 

5 Stirnseite 

6 Abstand 

7 Hallenwand 

8 Quergang 

9 Fahrbahn 

10 Stoppelement (Bremsplatte) 

11 Anschlag 

12 Rad bzw. Radpaar 

13 Lasttrager 

14 energieabsorbierender Puffer 

15 Vertiefung 

16 Reibbelage 

17 Druckschalter (Druckdose) 

18 Fflhrungselement 

19 Regalzeile 30 



Patentanspruche 

1. Notstoppeinrichtung fur Flurfdrderzeuge, insbe- 
sondere Regalbediengerate, mit zumindest einem 
im Notstoppbereich vor einem Fahrbahnhindernis 
angeordneten Stoppelement dadurch gekenn- 
zeichnet daB das Stoppeiement (10) als lose auf 
der Fahrbahn (9) aufliegende, die Fahrbahnoberfla- 
che zumindest teilweise uberragende und vom 
Flurfdrderzeug (4) in Fahrtrichtung mit zumindest 
einem Rad bzw. Radpaar (12) zu Oberfahrende 
Bremsplatte (10) ausgebildet ist, die endseitig in 
Fahrtrichtung mit zumindest einem Anschlag (If) 
versehen ist 

2. Notstoppeinrichtung nach Anspruch I, dadurch 
gekennzeichnet daB die Bremsplatte (10) in Rich- 
tung ihres Verschiebeweges zumindest teilweise 
seitlich gefQhrt ist, vorzugsweise mitteis Regal- 
schienen. 

3. Notstoppeinrichtung nach Anspruch 1 und/oder 
2, dadurch gekennzeichnet, daB in die Fahrbahn (9) 
etne die Bremsplatte (10) in ihrer Hdhe zumindest 
teilweise aufnehmende Vertiefung (15) eingelassen 
ist, wobei Bremsplatte (10) und Vertiefung (15) mit 
konvergenten Radien bzw. Abschragungen verse- 
hen sind. 

4. Notstoppeinrichtung nach einem oder mehreren 
der vorangehenden AnsprOche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Bremsplatte (10) aus einem Mate- 
rial relativ hoher Wichte, vorzugsweise Stahl, her- 
gestellt ist 

5. Notstoppeinrichtung nach einem oder mehreren 
der vorangehenden Anspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die der Fahrbahn (9) zugewandte 
Oberflache der Bremsplatte (10) und/oder die 
Fahrbahn (9) im Notstoppbereich zumindest teil- 
weise mit Flachen groBer Rauheit ausgestattet sind. 
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6. Notstoppeinrichtung naWKnspruch 5, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Flachen groBer Rauheit 
eine Stoffpaarung mit relativ hohem Haft- und/ 
oder Gleitreibungswert uo und/oder u bilden. 

7. Notstoppeinrichtung nach Anspruch 6, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Haftreibungswert uo *» 
0,25 und/oder der Gleitreibungswert u - 0,20 ist 

8. Notstoppeinrichtung nach einem oder mehreren 
der vorangehenden AnsprOche, dadurch gekenn- 
zeichnet daB die Bremsplatte (10) und/oder die 
Fahrbahn (9) im Notstoppbereich zumindest par- 
tiell mit sich jeweils gegenuberliegenden Reibbeia- 
gen (16) beliebig wahlbaren Gleit- und/oder Haft- 
reibungswertes versehen sind. 

9. Notstoppeinrichtung nach Anspruch 9, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Reibbelage (16) austausch- 
bar sind. 

10. Notstoppeinrichtung nach einem oder mehre- 
ren der vorangehenden Anspruche, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB zumindest die in Fahrtrichtung 
vordere und quer zu dieser liegende Kante der 
Bremsplatte (10) mit flachem Neigungswinkel zur 
Fahrbahn (9) abgeschragt ist 

11. Notstoppeinrichtung nach einem oder mehre- 
ren der vorangehenden Anspruche, dadurch ge- 
kennzeichnet daB die Bremsplatte (10) vor nicht 
umfahrbaren Hindernissen (7), vorzugsweise im 
Endbereich eines Regalganges (3) angeordnet ist, 
wobei der Abstand (6) zwischen der in Fahrtrich- 
tung liegenden Vorderkante der Bremsplatte (10) 
und dem Hindernis (7) zumindest ungefahr der 
Fahrzeuglange entspricht 

12. Notstoppeinrichtung nach einem oder mehre- 
ren der vorangehenden AnsprOche, dadurch ge- 
kennzeichnet daB der Anschlag (11) in die Brems- 
platte (10) einsetzbar und in dieser fixierbar ist 

13. Notstoppeinrichtung nach einem oder mehre- 
ren der vorangehenden Anspruche, dadurch ge- 
kennzeichnet daB der Anschlag (11) als energieab- 
sorbierender Puffer (14), vorzugsweise als Prell- 
bock, ausgebildet ist 

14. Notstoppeinrichtung nach einem oder mehre- 
ren der vorangehenden AnsprOche, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Anschlag (1 1) der Bremsplat- 
te (10) wahrend eines Notstopps mit verstarkten 
Rahmen- bzw. Fahrwerksteilen und/oder zumin- 
dest einem energieabsorbierenden Puffer (14) des 
Flurfdrderzeuges (4) in Wirkverbindung steht 
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